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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Steuerverfahren fur 
Kraftfahrzeuge mit automatisierter Kupplungsvorrichtung, 
mit einem ansteuerbaren Motor mit einer Motorsteuerungs- 
vorrichtung, vorzugsweise einem ansteuerbaren automati- 
sierten Getriebe und zumindest einer elektronischen Steuer- 
einrichtung zum Ansteuem des Getriebes und der Kupp- 
lungsvorrichtung, bei dem eine Geschwindigkeit des Kraft- 
fahrzeugs zumindest reprasentierende GroBe, eine Betati- 
gung einer Bremse und/oder eines Eneigie- oder Kraftstoff- 
zufuhrbemessungsgliedes und ein Zustand des Motors de- 
tektiert werden und im Fall, daB weder das Bremspedal noch 
das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied bei laufendem Motor 
und einer Fahrzeuggeschwindigkeit groBer als ein Grenz- 
wert als Betatigt erkannt wird, die Kupplung geoffnet wird. 
[0002] Ein Getriebe bzw. eine Getriebeeinrichtung ist ins- 
besondere eine Einrichtung, die gestuft oder stufenlos in un- 
terschiedliche Schaltstellungen bzw. Ubersetzungsstellun- 
gen geschaltet oder eingestellt werden kann, in denen sie ein 
unterschiedliches Ubersetzungsverhaltnis zwischen zwei 
Wellen erzeugt. Die Getriebeeinrichtung kann als Stufen- 
wechselgetriebe oder als stufenlos einstellbares Getriebe, 
wie zum Beispiel als Kegelscheibenumschlingungsgetriebe 
Oder dergleichen ausgebildet sein. Schaltvorg^ge der Ge- 
triebeeinrichtung zwischen verschiedenen Schaltstufen kdn- 
nen insbesondere automatisch oder von Hand oder teilauto 
matisch oder automatisiert mit zusatzlicher Eingriffsmdg- 
lichkeit von Hand ausgefuhrt werden. Beim Schalten von ei- 
ner ersten Schaltstellung in eine zweite Schaltstellung kann 
entweder eine Zugkraftunterbrechung erfolgen, oder auch 
unterbleiben. 

[0003] Unter einem automatisierten Schaltgetriebe im 
Sinne der vorliegenden Erfindung ist insbesondere eine Ge- 
triebeeinrichtung zu verstehen, bei der Schaltvorgange auto- 
matisiert mit Zugkraftunterbrechung angesteuert werden 
konnen. Das autpmatisierte Schaltgetriebe weist beispiels- 
weise wenigstens einen ansteuerbaren Elektromotor cxier 
eine Hydraulikanlage zur Betatigung von Schaltvorg^gen 
auf. 

[0004] Ein Gang bzw. eine Gangstufe bzw. eine Schalt- 
stufe im Sinne der vorliegenden Erfindung ist eine Schalt- 
stellung, bei der eine vorgegebene Ubersetzung geschaltet 
ist. Weiterhin gilt auch der Begriff tJbersetzung als gleich- 
wertig zu Gang, im dem Sinne, daB statl eines Stufengetrie- 
bes ein stufenlos einstellbares Getriebe Verwendung findet. 
[0005] Verfahren und Vorrichtung der genannten Art sind 
aus dem Stand derTechnik bekannt und finden in Kraftfahr- 
zeugen mit automatisiertem Schaltgetriebe Anwendung, die 
mit einem sogenannten Segelmodus ausgeriistet sein kon- 
nen. Unter Segeln ist ein gezieltes Auskuppeln in Schubpha- 
sen zu verstehen, in denen weder das Gaspedal als Kmft- 
stoffzufuhrbemessungsglied noch das Bremspedal betatigt 
wird und dient im wesentlichen der Kraftstoffeinsparung. 
Dieser Segelmodus ist ein Betriebszustand, bei dem d^ 
Kraftfahizeug fahrt oder rollt, also eine Geschwindigkeit 
groBer Null hat und die Motordrehzahl aber in etwa gleich 
Oder genau gleich der Leerlaufdrehzahl ist oder der Motor 
gegebenenfalls sogar abgeschaltet ist. Im Segelmodus wird 
die Kupplung bei eingelegtem Gang durch die elektronische 
Steuereinheit gesteuert geoffnet, so daB das Fahrzeug rollt, 
ohne dabei kinetische Energie durch die Bremswirkung des 
Motors zu verlieren. Der Segelmodus wird ublicherweise 
durch Betatigen einer Bremse und/oder des Gaspedal been- 
det. 

[0006] Bezuglich der elektronischen Regelungs- bzw. 
Steuerungseinrichtungen mit den entsprechenden Sensoren 
und Betatigungsmitteln und bezuglich der entsprechenden 
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Steuerungs- bzw. Regelungs verfahren in Kraftfahrzeugen 
mit automatisiertem Schaltgetriebe wird auf die 
DE4011850A1, DE44 26 260A1 und die 
DE 195 07 622 A1 in diesem Zusanrunenhang Bezug ge- 
5 nommen, 

[0007] Nachteilig an diesem Segelmodus ist, daB am Ende 
des Segelmodus das Wiedereinkuppeln der Kupplung nicht 
immer ruckfrei, schnell und komfortabel durchgefuhrt wer- 
den kann. 

10 [0008] Automatisierte Kupplungssysteme mit einem hy- 
draulischen Betatigungsmitlel fur die Kupplung und diesbe- 
ziigliche Steuerverfahren sind insbesondere aus der 
DE 44 26 260 A1 bekannt. Weiterhin ist ein hydraulisch be- 
tatigbares automatisiertes Getriebe mit einer automatisierten 
15 Kupplung aus der WO 97/10456 bekannt geworden. Die 
DE 44 26 260 offenbart ein Betatigungsmitlel, das einen 
Kolben, der in einem Zylinder hydraulisch verschiebbar ist, 
aufweist. Der Zylinder hat eine Offnung, die sogenannte 
Schnuffelbohrung, fiber die ein Druck- und Volumenaus- 
20 gleich der Hydraulikflussigkeit, auch als Schnuffelvoigang 
bezeichnet, durchgeffihrt werden kann, wenn sich der Kol- 
ben in einer Position befindet, in der diese Offnung frei ist. 
In dieser Kolbenposition ist das Fluidvolumen in einer Hy- 
draulikleitung mit einem Ruidvolumen in einem Vorratsbe- 
25 halter verbunden, so daB ein Volumenausgleich stattfinden 
kann. Der Kolben kann diese Position jedoch nur dann ein- 
nehmen, wenn die Kupplung geschlossen ist, also in der un- 
betatigten Position ist Die Erfindung betrifft weiterhin die 
DE 44 26 260, deren Inhalt hiermit ausdrficklich zum Of- 
30 fenbarungsinhalt der vorliegenden Anmeldung gehort. 
[0009] Nachteilig fur den Segelmodus ist weiterhin, daB 
der Druck- oder Volumenausgleich aufgrund der vorgenann- 
ten Bedingung, daB die Kupplung dazu geschlossen sein 
muB, wahrend des Segelmodus nicht durchgefuhrt werden 
35 kann, da bei diesem die Kupplung durch die Steuereinheit 
geoffnet wird. 

[0010] Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der 
Erfindung die Aufgabe zugrunde, den Kupplungsvoigang 
am Ende des Segelmodus schnell und weitgehend ruckfrei 
40 auszufiihren. Eine weitere Aufgabe ist das eingangs ge- 
nannte Verfahren bzw. eine Vorrichtung zur Durchffihruhg 
des Verfahrens dahingehend zu verbessern, daB auch wah- 
rend eines Segelmodus ein Druck- oder Volumenausgleich 
und somit ein Schnuffelvorgang durchgefuhrt werden kann. 
45 Diese Aufgabe wird erfindungsgem^ durch ein Verfahren 
der eingangs genannten Art in der Weise gelost daB bei ei- 
ner Bremsenbetatigung und/oder einer Betatigung des 
Kraftstoffzufuhrbemessungsglieds die Kupplung geschlos- 
sen wird, wobei vor dem SchlieBen der Kupplung zur Been- 
50 digung eines Segelmodus die Drehzahl der Antriebswelle 
des Getriebes oder eine entsprechende diese reprasentie- 
rende GroBe detektiert wird und die Motordrehzahl so gere- 
gelt wird, daB die beiden Drehzahlen ubereinstimmen bzw. 
einander angeglichen werden. 

55 [0011] ErfindungsgemaB ist es zweckm^ig, wenn die 
Motordrehzahl durch eine Drehzahl voigabe an die Motor- 
steuerungsvorrichtung an die Drehzahl des Antriebswelle 
des Getriebes angeglichen wird. 

[0012] Auch ist es zweckm^ig, wenn die Drehzahl vor- 
60 gabe durch die Steuereinrichtung an die Motorsteuerungs- 
vorrichtung erfolgt und diese durch gezielte Kraftstoffzu- 
fuhr des Motors oder in einer Drosselklappensleuerung oder 
Zfindzeitpunktsteuerung, Zundwinkelsteuerung, Ventil- 
steuerung oder in einer anderen Weise die Motordrehzahl an 
65 die Drehzahlvorgabe angleicht. 

[0013] ZweckmaBig ist es, wenn die Motordrehzahl durch 
einen Motormomenteneingriff an die Drehzahl der An- 
triebswelle angeglichen wird. 
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[0014] Vorteilhaft ist ein Verfahren, derart daB eine Mo 
tormomentenvorgabe durch die Sleuereinrichtung an die 
Motorsteuerungsvorrichtung erfolgt und diese anhand der 
Vorgabe ein entsprechendes Motormoment einstellt, wobei 
die Vorgabe derart zeitlich ver^dert wird, daB die Motor- 5 
drehzahl an die Antriebswellendrehzahl des Getriebes ange- 
glichen wird. 

[0015] Auch ist es zweckmaBig, wenn die Kupplung nach 
dem Angleichen der Motordrehzahl an die Drehzahl der An- 
triebswelle geschlossen wird. Auch ist es gemaB eines wei- lO 
teren Erfindungsgedankens zweckmaBig, wenn begonnen 
wird die Kupplung nach dem Angleichen der Motordrehzahl 
an die Drehzahl der Antriebswelle zu schlieBen. 

[0016] Dabei kann es zweckmaBig sein, daB die Kupplung 
mit maximaler Geschwindigkeit geschlossen wird. Bei ei- is 
nem weiteren Ausfuhrungsbeispiel ist es zweckm^ig, die 
Kupplung mit einer gegenuber der maximalen Geschwin- 
digkeit reduzierten Einruckgeschwindigkeit zu schlieBen. 
[0017] Erfindungsgem^ ist es zweckmaBig, wenn ein 
Drehzahlunlerschied zwischen der Motordrehzahl und der 20 
Drehzahl der Antriebswelle im Bereich von ca. 5% Oder 
50 1/min als Angleich angesehen werden kann. 

[0018] Besonders zweckmaBig ist es, wenn der Drehzahl- 
unterschied beispielsweise abhangig von einem Drehzahl- 
gradienten der Motordrehzahl ist. Dies bedeutet, daB der 25 
Drehzahlunterschied unterschiedlich groB sein kann, je nach 
dem, welche Randbedingungen vorliegen. 

[0019] Bei einem anderen Ausfuhrungsbeispiel ist es 
zweckmaBig, wenn eine Angleichung erst als erreicht ange- 
sehen wird, wenn der Wert der Motordrehzahl mit dem Wert 30 
der Antriebswellendrehzahl iibereinstimmt oder diese iiber- 
steigt 

[0020] ZweckmaBig ist es insbesondere, wenn nach dem 
Einkuppeln das indizierte Drehmoment des Motors, mit 
dem der Motormomenteneingriff durchgefuhrt wurde, durch 35 
Emiedrigung der Energie- bzw. Kraftstoffzufuhr zum Motor 
abgebaut wird. 

[0021] Auch ist es zweckmaBig, wenn bei einem Betati- 
gen einer Bremse ein schlieBen der Kupplung bereits vor Er- 
reichen der Drehzahlgleichheit erfolgt. 40 

[0022] ErfindungsgemaB ist es weiterhin zweckmaBig, 
wenn daB bei einem Betatigen des Kraftstoffzufuhrbemes- 
sungsglieds ein SchlieBen der Kupplung erst bei oder nach 
Erreichen der Drehzahlgleichheit erfolgt. 

[0023] GemaB eines weiteren erfinderischen Gedankens 45 
ist es bei einem Steuerverfahren fiir Kraflfahrzeuge mit au- 
tomatisierter Kupplungsvorrichtung, einem ansteuerbaren 
Motor mit einer Motorsteuerungsvorrichtung, vorzugsweise 
einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe und zumin- 
dest einer elektronischen Steuereinrichtung zum Ansteuem 50 
des Getriebes und der Kupplungsvorrichtung, bei dem eine 
eine Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs zumindest repra- 
sentierende GrdBe, eine Betatigung einer Bremse und/oder 
eines Energie- oder Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und 
ein Zustand des Motors detektiert werden und im Fall, daB 55 
weder das Bremspedal noch das Kraftstoflzufuhrbemes- 
sungsglied bei laufendem Motor und einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit groBer als ein Grenzwert als Betatigt erkannt 
wird, die Kupplung geoffnet wird, vorteilhaft, wenn die 
Kupplung bei einer Bremsenbetatigung unmittelbar begon- 60 
nen wird zu schlieBen. Dadurch kann dennoch eine Motor- 
bremswirkung erzielt werden, wobei das SchlieBen vorteil- 
hafter Weise so erfolgt, daB es fur den Fahrer als weniger 
storend empfunden wird, Dennoch kann der Vbigang 
schnell durchgefuhrt werden. 65 

[0024] Fiir das Verfahren nach der Erfindung ist eine pro- 
grammierbare elektronische Steuereinrichtung vorzusehen, 
die Eing^ge aufweist, die mit Mitteln zum Detektieren der 
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Drehzahlen des Motors und des Schaltgetriebes und der Po- 
sitionen der Betatigungselemente, wie Pedale, der Bremse 
und eines Energie- oder Kraftstoflfeufiihrbemessungsgliedes 
verbindbar sind. tJber die Ausgange einer derartigen Steuer- 
einrichtung werden Steuersignale an einen Aktuator mit bei- 
spielsweise elektrisch ansteuerbaren Motor und an die elek- 
trisch ansteuerbare Kupplungsvorrichtung gesendet. Die 
Steuereinrichtung ist so zu verschalten oder zu programmie- 
ren, daB die VerfahrensmaBnahmen ausfUhrbar sind. 

[0025] t)ber einen sogenannten Motormomenteneingriff 
in die Motorsteuerung ist es erfindungsgemaB moglich, die 
Motordrehzahl der Getriebedrehzahl bzw. der Drehzahl der 
Antriebswelle in etwa oder genau anzupassen bzw. anzu- 
gleichen. Dabei wird der Motormomenteneingriff dergestalt 
durchgefuhrt, daB die Steuereinheit der automatisierten 
Kupplung oder des automatisierten Getriebes oder des stu- 
fenlos einstellbaren Getriebes der Steuereinheit der Motor- 
steuerung ein Sollmotordrehmoment vorgibt, woraufhin diei 
Motorsteuerung durch eine veranderte Motoreinspritzung, 
Drosselklappenstellung o, a. ein entsprechendes Motormo- 
ment versucht einzustellen. Durch diese Motormomentvor- 
gabe durch die Steuereinheit von Kupplung und/oder Ge- 
triebe wird durch dynamise he Veranderung der Momenten- 
vorgabe eine Sollmotordrehzahl versucht einzustellen. 
[0026] Vorteilhafterweise wird die Motordrehzahl mog- 
lichst genau angepaBt. Wird die Getriebedrehzahl sehr ge- 
nau getroffen, so kann die Kupplung im Idealfall mit maxi- 
maler Geschwindigkeit ohne EinbuBe an Fahrkomfort ge- 
schlossen werden. Genau bedeutet im Sinne der Erfindung, 
daB die Abweichung der Motordrehzahl weniger als 5% der 
Getriebedrehzahl betragt, sehr genau weniger als 2%; in 
etwa bedeutet eine Abweichung von bis zu 10% der Getrie- 
bedrehzahl. Fur den Fahrer ist das Verfahren auch in sofem 
vorteilhaft, als er dadurch eine sehr schnelle Ruckmeldung 
fiber den Fahrzustand hat, z. B. ob die Motorbremse aktiv ist 
Oder ob sich das Fahrzeug in einem Zugbetrieb befindet. 
[0027] Der Segelmodus kann somit fur den Fahrer nahezu 
unbemerkt verlassen werden. AnschlieBend, nach dem Ein- 
kuppeln, wird das indizierte Moment, mit dem der Motor- 
momenteneingriff durchgefuhrt wurde, in geeigneter Weise 
durch Reduzierung der Energie- bzw. Kraftstoffzufuhr zu 
dem Motor abgebaut. 

[0028] Statt eines Motormomenteneingriffs ist auch ein 
direkter Drehzahleingriff vorteilhaft, sofem die Motorsteue- 
rung entsprechend programmiert ist. Der Vorteil dieser Lo^ 
sung liegt in einer noch genaueren Angleichung der Motor- 
drehzahl an die Getriebedrehzahl als es beim Motormomen- 
teneingriff moglich ist. 

[0029] ErfindungsgemaB wird weiterhin ein Verfahren der 
eingangs genannten Art in der Weise vorgeschlagen, daB bei 
gedffneter Kupplung der Neutralgang N eingelegt und nach 
dem Einlegen des Neutralganges ein Volumenausgleich der 
Hydraulikflussigkeit in der hydraulischen Strecke durch- 
fiihrbar ist. 

[0030] Ffir das Verfahren nach der Erfindung ist eine pro- 
grammierbare elektronische Steuereinrichtung vorzusehen, 
die Eingange aufweist, die mit Mitteln zum Detektieren der 
Drehzahl eines Motors, der Positionen einer Bremse bzw. ei- 
nes Bremspedals und eines Energie- oder Kraftstoffzufuhr- 
bemessungsgliedes sowie des eingelegten Ganges des Ge- 
triebes verbindbar sind. Uber die Ausgange einer derartigen 
Steuereinrichtung werden Steuersignale an die elektrisch 
ansteuerbare Kupplungsvorrichtung und an ein elektrisch 
ansteuerbares Getriebe gesendet. Die Steuereinheit ist so zu 
schallen oder zu programmieren, daB die VerfahrensmaB- 
nahmen ausgeffihrt werden. 

[0031] Der Druck- und Volumenausgleich wird nach dem 
Einlegen des Neutralganges durchgefUhrt. Auch wird der 
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eingelegte Gang in einem Speicher der Steuereinheit abge- 
speichert, so daB der entsprechende Gang nach der Beendi- 
gung des Volumenausgleichs wieder im Getriebe eingelegt 
werden kann. In bevorzugter Ausflihrungsfonn kann der 
Zeitraum, der mil dem Einlegen des Neutralganges beginnt 5 
und mit dem Beginn des Volumenausgleichs endet, einstell- 
bar sein. Es kann auch der gesamte Zeitraum, wahrend dem 
die Kupplung geschlossen ist, einstellbar sein. Weiter bevor- 
zugt wmd nach dem Ende des Volumenausgleichs die Kupp- 
lung wieder geofFnet und dann der Gang eingelegt, der vor lo 
dem Einlegen des Neutralganges eingelegt war, was uber 
eine Abspeicherung des eingelegten Ganges realisiert wer- 
den kann. Der Volumenausgleich kann in Abh^gigkeit vom 
vorher eingelegten Gang vorgenommen werden. Dadurch 
kann die RUckwirkung der Synchronisation, welche der 15 
Fahrer beim Wiedereinlegen eines Ganges nach dem V>lu- 
menausgleich spurt, minimiert werden. Es kann daher mit 
reduzierten Synchronisationskraften gearbeitet werden. 

[0032] Im weiteren wird die Erfindung anhand von in den 
Figuren daigestellten AusfUhrungsbeispielen erlautert. Da- 20 
bei zeigt: 

[0033] Fig. 1 ein Blockschaltbild fiir den Eintritt in eine 
Segelphase, 

[0034] Fig, 2 ein Blockschaltbild fur den Austria aus der 
Segelphase. 25 

[0035] Fig. 3 ein Blockschaltbild, 

[0036] Fig, 4 eine schematische Darstellung eines Kraft- 
fahrzeuges und 

[0037] Fig. 5 ein Blockschaltbild. 

[0038] Fig, 1 zeigt ein Blockschaltbild zur Erlauterung 30 
des Eintritts in eine Segelphase. In Block 101 wird abge- 
fragt, ob eine Bremsenbetatigung nicht vorliegt. In Block 
102 wird abgefragt, ob eine Gaspedalbetatigung nicht vor- 
liegt. In Block 103 kann zumindest eine weitere Bedingung 
optional abgefragt werden. Liegen die Bedingungen der 35 
Blocke 101 bis 103 vor, so werden diese in Block 104 durch 
die UND-Verkniipfung im Zeitschritt n verknOpft. Eine Se- 
gelphase kann nur eingeleitet werden, wenn aUe Bedingun- 
gen aus 101 bis 103 vorliegen. Weiterhin wird in Block 105 
abgefragt, ob im Zeitschritt n-1, also im vorfieigehenden In- 40 
terrupt der Steuerungsroutine, die Bremse nicht betatigt war 
und in Block 106 wird fur den Zeilpunkt n-1 abgefragt, ob 
das Gaspedal betatigt war. Ist dies der Fall, wird durch die 
UND-Verkniipfung 107 und die Verkniipfung 108 bei mog- 
licherweise zusatzlichen Bedingungen 109 der Segelvor- 45 
gang bei 110 gestartet. 

[0039] Die Fig, 2 zeigt ein Blockschaltbild 200 zur Ver- 
deutlichung des Verfahrens zum Beenden der Segelphase. In 
Block 201 wird abgefragt, ob vorzugsweise die Belriebs- 
bremse betatigt ist. In Block 202 wird abgefragt, ob das Gas- 50 
pedal als Kraftstoffzufuhrbemessungsglied betatigt ist In 
Block 203 konnen weitere Bedingungen abgefragt werden. 

In Block 204 werden die Bedingungen 201 bis 203 durch 
eine ODER- Verkniipfung verkniipft. Liegt zumindest eine 
der Bedingungen 201 bis 203 vor, so wird in Block 205 der 55 
Segelzustand beendet. 

[0040] Die Fig, 3 zeigt ein Blockschaltbild 300 gemaB der 
Erfindung, wobei in Block 301 der Segelzustand beendet 
wird. Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen, daB die 
Bremse oder das Gaspedal betatigt wird. In Block 302 wird 60 
entweder eine Drehz^lvorgabe Oder eine Drehmomentvor- 
gabe durchgefuhrt um den Verbrennungsmotor auf die SoU- 
drehzahl zu steuem, siehe Block 303. 

[0041] In Block 304 wird abgefragt ob eine Drehzahl- 
gleichheit zwischen Motordrehzahl und Getriebedrehzahl 65 
vorliegt Ist dies im vorgegebenen Rahmen der Fall, so wird 
in Block 305 die Kupplung geschlossen bzw. es wird begon- 
nen die Kupplung zu schlieBen. 
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[0042] Die Fig. 4 zeigt eine schematische Darstellung ei- 
nes Kraftfahrzeuges 400 mit einem Antriebsmotor 401, wie 
Verbrennungskraftmaschine, mit einem Drehmomentuber- 
tragungssystem 402, wie eine Kupplung, und einem Ge- 
triebe 403 im Antriebsstrang. Weiterhin ist ein Differential 
404, sind Abtriebswellen 405 und von den Abtriebswellen 
angetriebene Rader 406 dargestellt. An den Radem konnen 
nicht dargestellte Drehzahlsensoren angeordnet sein, welche 
die Drehzahlen der Rader detektieren. Die Drehzahlsenso- 
ren konnen auch zu anderen Elektronikeinheiten fimktional 
zugehoren, wie beispielsweise einem Antiblockiersystem 
(ABS). Aus zumindest einer Raddrehzahl kann mittels einer 
Steuereinheit 407 zumindest eine Fahrzeuggeschwindigkeit 
und/oder eine Getriebedrehzahl bestimmt werden. 

[0043] Die Antriebseinheit 401, kann auch als Hybridan- 
Irieb mil beispielsweise einem Elektromotor, einem 
Schwungrad mit Freilauf und einer Verbrennungskraftma- 
schine ausgestaltet sein. 

[0044] Das Drehmomentubertragungssystem 402 ist als 
Reibungskupplung ausgestaltet, wobei das Drehmoment- 
iibertragungssystem auch beispielsweise als Magnetpulver- 
kupplung, LameUenkupplung oder Drehmomentwandler 
mit Wandleruberbriickungskupplung oder einer anderen 
Kupplung ausgestaltet sein kann. Die Reibungskupplung 
kann auch als eine einen VerschleiB nachstellende selbstein- 
stellende Kupplung ausgebildet sein. 

[0045] Das Getriebe 403 ist insbesondere ein automati- 
siertes Schaltgetriebe, das mittels einer Vorrichtung automa- 
tisiert betatigbar ist. Die Vorrichtung umfaBt dabei Aktuato- 
ren zur Betatigung zumindest eines Betatigungs- oder 
Schaltelementes des Getriebes zum Schalten der Gange oder 
der Obersetzungsstufen des Getriebes. Dadurch kann eine 
automalisierte mittels Aktuatoren durchgefuhrte tJberset- 
zungswahl erfolgen. Weiterhin ist eine elektronische Steuer- 
einheit, wie Elektronikeinheit zur Steuerung der Aktuatoren 
vorgesehen. Die Vorrichtung zur automatisierten Betatigung 
eines Getriebes 403 umfaBt eine Steuereinheit 407 und ei- 
nen von der Steuereinheit 407 ansteuerbaren Aktuator 408. 
Ebenso kann die Steuereinheit 407 einen Aktuator 411 an- 
steuem, zur automatisierten Betatigung des Drehmoment- 
iibertragungssystems 402. In der Fig. 4 ist eine Steuereinheit 
407 und einen schematisch daigestellten Aktuator 408 zu er- 
kennen. Die Steuereinheit 407 kann als integrierte Steuer- 
einheit ausgebildet sein, welche die Steuerung oder Rege- 
lung beispielsweise des Drehmomentubeitragungssystems 
und des Getriebes durchfiihrt. Weiterhin kann auch eine Mo- 
torelektronik in der Steuereinheit integriert sein. Ebenso 
kann die Ansteuerung des Drehmomentubertragungssy- 
stems und des Getriebes, respektive der Aktuatoren 407, 411 
zur Betatigung des Drehmomentubertragungssystems und 
des Getriebes von unterschiedlichen Steuereinheiten durch- 
gefuhrt werden. 

[0046] Ebenso ist es mdglich, daB die Steuereinheiten von 
Drehmomentubertragungssystem, Getriebe und/oder Mo- 
torsteuerung getrennt angeordnet sind und uber Daten- und/ 
Oder Signalleitungen miteinander kommunizieren. 

[0047] Weiterhin stehen die Steuereinheiten oder Elektro- 
nikeinheiten mit Sensoren in Signalverbindung, die der 
Steuereinheit oder den Steuereinheiten die Betriebsparame- 
ter des akluellen Betriebspunktes ubermitteln. 

[0048] Ebenso ist es mdglich, daB die Steuereinheit alle 
bendtigten Informationen fiber Datenleitungen oder einen 
Datenbus erhalt. 

[0049] Die Steuereinheit 407 ist mit einer Computerein- 
heit ausgestattel um die eingehenden Signale und System- 
groBen empfangen, verarbeiten, abspeichem, abrufen und 
weiterleiten zu konnen. Weiterhin generiert die Steuerein- 
heit SteuergrdBen und/oder Signale zur Ansteuerung von 
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Aktuatoren zur Betatigung, sowie zur.Weiterleitung an an- 
dere Elektronikeinheiten. 

[0050] Das Drehmomentubertragungssystem 402 ist auf 
ein Schwungrad 402a montiert odcr mit diesem verbunden. 
Das Schwungrad kann als einteiliges Schwungrad oder als 5 
geteiltes Schwungrad mit Primarmasse und Sekundarmasse 
ausgestaltet sein, wobei zwischen den Einzelschwungmas- 
sen, wie beispielsweise zwischen der Primarmasse und der 
Sekundarmasse, eine Torsionsschwingungsdampfungsein- 
richtung angeordnet ist. Weiterhin kann ein Anlasserzahn- lO 
kranz 402b an dem Schwungrad angeordnet sein. Die Kupp- 
lung weist eine Kupplungsscheibe 402c mit Reibbelagen 
und eine Druckplatte 402d sowie ein Kupplungsdeckel 402e 
und eine Tellerfeder 402f auf. Die selbsteinstellende Kupp- 
lung weist zusatzlich noch Mittel auf, welche eine Verstel- 15 
lung und ein VerschleiBnachstellung erlauben, wobei ein 
Sensor, wie Kraft- Oder Wegsensor vorhanden ist, welcher 
eine Situation detektiert, in welcher eine Nachstellung auf- 
grund beispielsweise von VerschleiB notwendig ist und bei 
einer Detektion auch selbsttatig durchgefuhrt wird. 20 

[0051] Das Drehmomentubertragungssystem wird mittels 
eines Ausrlickers 409 beispielsweise mit einem Ausriickla- 
ger 410 betatigt. Die Steuereinheit 407 steuert den Aktuator 
411 an, welcher die Betatigung der Kupplung durchfuhrt. 

Die Betatigung des Ausriickers kann elektromotorisch, elek- 25 
trohydraulisch, wie beispielsweise druckmittelbetatigt, wie 
hydraulisch oder mittels eines anderen Betatigungsmecha- 
nismus erfolgen. Der Ausriicker 409 mit Ausriicklager 410 
kann als Zentralausrucker ausgebildet sein, der koaxial zur 
Getriebeeingangswelle angeordnet ist und mittels Beauf- 30 
schlagung beispielsweise der Tellerfederzungen der Kupp- 
lung die Kupplung ein- und ausgeriickt. Der Ausriicker kann 
aber auch als mechanischer Ausriicker ausgestaltet sein, 
welcher ein Ausriicklager oder ein vergleichbares Element 
betatigt, beaufschlagt oder bedient. 35 

[0052] Der Aktuator 408 betatigt insbesondere mit seinem 
zumindest einen Ausgangs- oder Betatigungselement oder 
mit mehreren Ausgangs- oder Betatigungselementen das 
Getriebe 403 zum Schalten und/oder Wahlen. Die Ansteue- 
rung der Schalt und/oder Wahlbetatigung hangt von der 40 
Bauait des Getriebes ab. 

[0053] Es sind insbesondere Getriebe mit einer zentralen 
Schaltwelle zu betrachten, bei welchen ein Schalt- oder 
W^lvoigang durch eine axiale Betatigung oder eine Betati- 
gung in Umfangsrichtung der zentralen Schaltwelle, respek- 45 
tive umgekehrt erfolgt Ein Aktuator betatigt beispielsweise 
mit einem Betatigungselement die axiale Betatigung der 
zentralen Schaltwelle und mit eiriem anderen Betatigungs- 
element die Betatigung der Welle in Umfangsrichtung. Da- 
bei kann die Schaltbewegung in Umfangsrichtung erfolgen 50 
und die Wahlbetatigung in axialer Richtung oder umge- 
kehrt. 

[0054] Weiteriiin sind Getriebe mit zwei Wellen zu be- 
trachten, bei welchen jeweils eine Welle zum Schalten und 
einer Welle zum Wahlen der Getriebeiibersetzung vorhan- 55 
den sind, wobei beide Wellen in Umfangsrichtung betatigt 
werden um einen Schaltvorgang oder einen Wahlvoigang 
durchzufuhrcn. 

[0055] Ebenso sind Getriebe mit Schaltstangen zu be- 
trachten, bei welchen die Schaltstangen in axialer Richtung 60 
betatigt werden um mit einem Schaltvorgang eine Getriebe- 
iibersetzung zu schalten, wobei ein Wahlvorgang durch die 
Auswahl der betatigten Schaltstange erfolgt. 

[0056] Die Wellen oder Schaltstangen stellen getriebein- 
teme Schaltelemente dar oder die Wellen betatigen solche 65 
innerhalb des Getriebes bei einer Betatigung. Der Aktuator 
8 betatigt direkt oder indirekt getriebeinteme Schaltele- 
mente zum Einlegen, Herausnehmen oder Wechseln von 
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Gangstufen oder Obersetzungsstufen, wie eine zentrale 
Schaltwelle, Wellen oder Schaltstangen oder andere Schalt- 
elemente. 

[0057] Die Steuereinheit 407 ist uber die Signalverbin- 
dung 412 mit dem Aktuator 408 verbunden, so daB Steuersi- 
gnale und/oder Sensorsignale oder Betriebszustandssignale 
ausgetauscht, weitergeleitet oder abgefragt werden konnen. 
Weiterhin stehen die Signalverbindung 413 und 414 zur Ver- 
fiigung, liber welche die Steuereinheit mit weiteren Senso- 
ren Oder Elektronikeinheiten zumindest zeitweise in Signal- 
verbindung stehen. Solche anderen Elektronikeinheiten 
konnen beispielsweise die Motorelektronik, eine Antiblok- 
kiersystemelektronik oder eine Anlischlupfregelungselek- 
tronik sein. Weitere Sensoren konnen Sensoren sein, die all- 
geniein den Betriebszustand des Fahrzeuges charakterisie- 
ren oder detektieren, wie zum Beispiel Drehzahlsensoren 
des Motors oder von Radem, Drosselklappenstellungssen- 
soren, Gaspedalstellungssensoren oder andere Sensoren. 
Die Signalverbindung 415 stellt eine Verbindung zu einem 
Datenbus her, wie beispielsweise G\N-Bus, uber welchen 
Systemdaten des Fahrzeuges oder andercr Elektronikeinhei- 
ten zur Verfugung gestellt werden konnen, da die Elektro- 
nikeinheiten in der Regel durch Computercinheiten mitein- 
ander vemetzt sind. 

[0058] Ein automatisiertes Getriebe kann derart geschaltet 
werden oder einen Gangwechsel erfahren, daB dies von dem 
Fahrer des Fahrzeuges initiierl wird, in dem er mittels bei- 
spielsweise eines Schalters, eines Testers oder einer anderen 
Getriebewahleinrichtung 440 ein Signal zum herauf- oder 
herunterschalten gibt. Weiterhin kdnnte auch ein Signal zur 
Wahl des nachsten einzulegenden Ganges gegeben werden. 
Entsprechend kann auch mittels eines elektronischen Schalt- 
hebels ein Signal zur Verfugung gestellt werden, in welchen 
Gang das Getriebe schalten soli. 

[0059] In einem anderen Getriebeprogramm kann eine au- 
tomatisierte Betatigung des Getriebes gewahlt werden, so 
daB die Wahl des aktuellen Ganges in Abhangigkeit von den 
Betriebsparametem durchgefuhrt wird und gegebenenfalls 
ein Schaltvorgang automatisiert eingeleitet wird. Ein auto- 
matisiertes Getriebe kann aber auch mittels beispielsweise 
Kennwerten, Kennlinien oder Kennfeldem und auf der Ba- 
sis von Sensorsignalen bei gewissen vorbestimmten Punk- 
ten einen Gangwechsel selbst^dig durchfiihren, ohne daB 
der Fahrer einen Gangwechsel veranlassen muB, 

[0060] Weiterhin kann beispielsweise eine NeuUralposi- 
tion N eingestellt werden, in welcher keine Antriebsverbin- 
dung zwischen Getriebeeingang und Getriebeausgang vor- 
liegt. Weiterhin kann eine Parkstellung P gewahlt werden, in 
welcher eine Parksperre realisiert wird. Diese Parkstellung 
kann auch automatisch gew^lt werden, wenn beispiels- 
weise der ZundschlUssel 451 aus dem ZOndschloB 450 abge- 
zogen wird und der Betriebszustand des Fahizeuges dies er- 
laubt. Beispielsweise sei ein Abziehen des Zundschlussels 
bei hohen Geschwindigkeiten genannt, wobei in dieser Si- 
tuation eine Parksperre nicht automatisiert eingelegt werden 
sollte. 

[0061] Die Getriebewahleinheit 440 kann somit auf einen 
Bereich M, wie manuelle fahrerseitige Gangwahl, einen Be- 
reich D, wie automatische Gangwahl zum Fahrbetrieb, ei- 
nen Bereich P, wie Parksperre, und/oder einen Bereich N, 
wie Neutralstellung, eingestellt werden. Weiterhin kann 
uber beispielsweise Schalter oder einen Hebei ein manuelles 
Schalten eingeleitet werden. 

[0062] Das Fahrzeug ist vorzugsweise mit einem elektro- 
nischen Gaspedal 423 oder Lasthebel ausgestattet, wobei 
das Gaspedal 423 einen Sensor 424 ansteuert, mittels wel- 
chem die MotorelekU*onik 420 beispielsweise die KraftstofF- 
zufuhr, ZQndzeitpunkt, Einspritzzeit oder die Drosselklap- 
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penstellung liber die Signalleitung 421 des Motors 401 steu- 
ert Oder regelt. Das elektronische Gaspedal 423 mit Sensor 
424 ist liber die Signalleitung 425 mil der Motoielektronik 
420 signal verbunden. Die Motorelektronik 420 ist iiber die 
Signalleitung 422 mit der Steuereinheit 407 in Signalverbin- 5 
dung. Weiterhin kann auch eine Getriebesteuerelektronik 
430 in Signalverbindung mit den Einheiten 407 und 420 sle- 
hen. Eine elektromotorische Drosselklappensteuerung ist 
hierfiir zweckmaBig, wobei die Position der Drosselklappe 
mittels der Motorelektronik angesteuert wird. Bei solchen to 
Systemen ist eine direkte mechanische Verbindung zum 
Gaspedal nicht mehr notwendig oder zweckmaBig. 

[0063] Das Fahrzeug verfiigt weiterhin iiber eine Motor- 
starteinrichlung 450, welche ausgehend von einem fahrer- 
seitigen Motorstartversuch mittels beispielsweise einer Be- 15 
tatigung des Ziindschliissels 451 im ZiindschloB eine Motor- 
elektronik und einen Anlasser ansteuert zum Starten und/ 
Oder Anlassen des Motors. 

[0064] Die Fig, 4 zeigt schematisch einen Sensor 499 zur 
Detektion einer Position eines Schaltelementes in Wahlrich- 20 
tung und einen Sensor 498 zur Detektion einer Position ei- 
nes Schaltelementes in Schaltrichtung. Diese Sensorsignale 
werden an die Steuereinheit weitergeleitet. 

[0065] Die vorliegende Erfindung betriffit weiterhin eine 
Vorrichtung zum Steuem einer automatisierten Kupplung, 25 
wobei es zweckmaBig sein kann, kein Segeln in Gang 1 zu- 
zulassen, damit Funklionen weiterhin durchgefiihrt werden 
konnen, bei welchen die Kupplung eingeruckt oder zumin- 
dest zeitweise zumindest teilweise eingeruckt wird, wie zum 
Beispiel die Funklionen des Ankriechens und/oder der 30 
Greifpunktermittlung und Greifpunktadaption. Durch die 
Verhinderung des Segelns in Gang 1 und/oder auch in ande- 
ren speziellen G^gen, wie auch dem Ruckw^gang oder 
dem 2. Gang beim Anfahren wird auch beispielsweise bei 
RangiervorgSngen der Komfort erhalten. Unnotig haufiges 35 
Ein- und Auskuppeln kann in diesem Falle vermieden wer- 
den. 

[0066] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine 
Vorrichtung zum Steuern einer automatisierten Kupplung, 
wobei es zweckm^ig sein kann, eine Schaltprogrammab- 40 
hangigkeit der Funktion Segeln einzufuhren, wonach die 
Funktion des Segelns bei verschiedenen Fahrsituationen, 
wie beispielsweise Bergabfahrt, BergaufFahrt etc. abschalt- 
bar ist. Bei Bergabfahrt ist es besonders bevorzugt, wenn die 
Segelfunktion nur bis zu einem bestimmten Gefalle bz. Bis 45 
zu einer bestimmten Geschwindigkeit oder Fahrzeugbe- 
schleunigung zugelassen wird. 

[0067] Bei BergaufFahrt ist es vorteilhafl, wenn eine Se- 
gelfunktion bei einigen Fahrzeugvarianten nicht zugelassen 
wird, da damit EinbuBen im Fahrkomfort verbunden sein 50 
konnten. 

[0068] Die vorliegende Erfindung betrifft weiteriiin eine 
Vorrichtung zum Steuern einer automatisierten Kupplung, 
wobei es zweckm^ig sein kann, eine Hochschaltverhinde- 
rung in der Fahrsituation einer Bergabfahrt beirn Segeln und 55 
Fastofif in Kurvenfahrlen beim Segeln zu deaktivieren. Un- 
ter dem Begriff Fasloff versteht man das schnelle Zuriick- 
nehmen der Betatigung eines Gaspedals bzw. eine Riick- 
nahme der Betatigung mit hohem Gradienten. Beispiels- 
weise wird eine Bergabfahrt erkannt. Um in dieser Betriebs- 60 
situation des Fahizeuges die Motorbremse nutzen zu k6n- 
nen, wird eine Hochschaltverhinderung aktiv. Dadurch wird 
die Motordrehzahl im Schubbetrieb erhoht und die Motor- 
bremse kommt verst^kt zum Einsatz. Wiirde jedoch eine 
Hochschaltung erfolgen, so wurde das Fahrzeug aufgrund 65 
der niedrigeren Motordrehzahl im Schubbetrieb weiter be- 
schleunigt werden, wobei dies unerwunscht sein konnte. 
Beim Segeln ist dies jedoch nicht gewUnscht. Denn das 
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Fahrzeug beschleunigt und durch die Hochschaltverhinde- 
rung wird jedoch nicht in einen der Geschwindigkeit ent- 
sprechenden Gang hoch geschaltet. Dadurch konnen starke 
Verzogerungen beim Austria aus Segeln und dem damit ver- 
bundenen Einkuppeln zustande kommen. 

[0069] Mittels eines Navigationssystems (auch als GPS- 
System bekannt) in einem Kraftfahrzeug, oder vergleichba- 
rem System, wird das Gelande, in welchem sich das Fahr- 
zeug momentan befindet erkannt und es konnten entspre- 
chende Programmabhangigkeiten in der Steuerung einer au- 
tomatisierten Kupplung und/oder automatisierten Getriebe 
aktiviert werden, wie z. B. bei einer BergaufFahrt, einer 
Bergabfahrt, einer Kurvenfahrl, etc. Entsprechend kann ein 
Schaltprogramm beispielsweise an die aktuelle Fahrsitua- 
tion angepaBt werden und ein Segelbetrieb und/oder eine 
Hochschaltverhinderung aktiviert werden oder deaktiviert 
werden. 

[0070] Die Funktion Segeln in der Ebene nach lediglich 
nur kurz oder schwach betatigter Betriebsbremse bezie- 
hungsweise bei nur kurz oder nur schwach betatigtem Gas- 
pedal wieder zu aktivieren ist, ein weiterer erfindungsgema- 
Ber Aspekt der vorliegenden Erfindung. Diese Funktion er- 
folgt jedoch zweckm^iger Weise nicht bei BergaufFahrt 
und/oder bei Bergabfahrt. Ziel dieser erfindungsgemaBen 
Losung ist es, die Anzahl der Segelphasen wahrend des 
Fahrbetriebs zu erhdhen. Wenn nur kurz die Bremse oder 
das Gaspedal betatigt wurde, oder durch sehr schwach beta- 
tigtes Bremspedal oder Gaspedal keine groBe Geschwindig- 
keitsanderung zustande kam, kann es zweckmaBig sein die 
genannte MaBnahme zu aktivieren. Eine kurze Betatigung 
liegt insbesondere vor, wenn das Bremspedal oder das Gas- 
pedal vorzugs weise kurzer als eine vorgebbare Zeitdauer 
betatigt ist. Eine solche Zeitdauer kann beispielsweise im 
Bereich von einer Sekunde oder einigen wenigen Sekunden 
liegen. Vorzugsweise liegt dieser Betrag im Bereich kleiner 
als einer oder zwei Sekunden. Eine schwache Betatigung 
liegt beispielsweise dann vor, wenn die Pedalbetatigung 
vorzugsweise geringer als 10° oder 15° Pedalwinkel ist. 
[0071] Dabei kann es zweckmaBig sein, wenn der Fahrzu- 
stand Segeln bei einer Fahrt in der Ebene nach betatigter Be- 
triebsbremse wieder aktiviert wird, wenn davor Segeln be- 
leits aktiv war und wenn der Bremsdruck kleiner einer fest- 
gelegten Schwelle ist. 

[0072] Weiterhin kann es zweckm^ig sein, wenn die 
Funktion Segeln bis zu einem definierten SportlichkeitsmaB 
zugelassen wird oder auch erst ab einem definierten Sport- 
lichkeitsmaB X zugelassen wird. Das SportlichkeitsmaB X 
kann als MaB verwendet werden, das zwischen einer sportli- 
chen Einstellung von Funktionsablaufen und einer komfor- 
tablen Einstellung von Funktionsablaufen im Bereich zwi- 
schen beispielsweise 0 und 100 einstellbar ist. Entsprechend 
kann bei einem vorgebbaren SportlichkeitsmaB von bei- 
spielsweise 40 eine Interpolation zwischen der Sportlichen 
Einstellung zu 40% und einer komfortablen Einstellung zu 
60% interpoliert werden. Fiir den FaU, daB zwei verschie- 
dene Kennfelder fur die sportliche Einstellung und die kom- 
fortable Einstellung verwendbar sind, kann Uber das Sport- 
lichkeitsmaB X die gewUnschte Einstellung durch Interpola- 
tion zwischen diesen Kennfeldem erreichl werden. 

[0073] Vorteilhafl ist es, wenn bei unterschiedlichen Fahr- 
modi auch unlerschiedliche SportlichkeitsmaBe X einstell- 
bar sind. So ist beispielsweise bei Verwendung von einem 
Eco-Modus, einem Sport-Modus, einem Normal-Modus 
und einem Winter-Modus, die Einstellung von einem je- 
weils unterschiedlichen SportlichkeitsmaB moglich und vor- 
teilhaft. 

[0074] In Abhangigkeit des eingestellten Modus kann 
dann eine Funktion Segeln Ein- oder Ausgeschaltet sein, je 
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nach dem, welches SpoitlichkeitsmaB fur den enlsprechen- 
den Modus gewahll ist. 

[0075] Auch kann das SportlichkeitsmaB in zumindest ei- 
nem Modus adaptierbar sein, wobei anhand von fahrerseiti- 
gen Betatigungen das SportlichkeitsmaB veranderlich ist. 5 
[0076] Abhangig, welches SportlichkeitsmaB eingestellt 
ist, kann beispielsweise die Kupplung schneller oder langsa- 
mer beim Gangwechsel oder beim Anfahren geschlossen 
werden. Der Gangwechsel kann schneller oder iangsamer 
durchgefuhrt werden, Anfahrdrehzahlen kdnnen hoher oder lo 
niedriger gewahlt werden oder Drehzahlschaltschwellen fur 
Gangwechsel kdnnen hoher oder niedriger gewahlt werden. 
[0077] ErfindungsgemaB kann es zweckm^ig sein, wenn 
die Funktion Segeln auch im manuellen Schaltmodus eines 
automatisierten Schaltgetriebes zugelassen wild. Dabei ist 15 
der manuelle Schaltmodus ein Modus, bei welchem die 
Gangwahl durch eine manuelle Betatigung eines Wahlhe- 
bels erfolgt. Folgt auf eine Segelphase ein von einem Fahrer 
eingeleitetes Gangwechselsignal beispielsweise durch T1P+ 
oder Tip- an einem Wahlhebel, so wird zunachst der neu ge- 20 
w^lte Gang im Getriebe eingelegt, dann die Funktion Se- 
geln beendet und somit die Kupplung wieder eingekuppelt. 

In einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel kann es zweckma- 
Big sein, wenn zunachst die Funktion des Segelns durch ein 
SchlieBen der Kupplung beendet wird und danach, wie im 25 
manuellen Schaltmodus, der neue Gang im Getriebe auto- 
matisierl eingelegt wird. 

[0078] ErfindungsgemaB kann es zweckm^ig sein, wenn 
eine Einkuppelstrategie nach einer Beendigung der Segel- 
phase abhangig von einer Pedalbetatigung des Bremspedals 30 
Oder des Gaspedals erfolgt. Beim Gaspedal kann zusatzlich 
noch eine Abhangigkeit des Betatigungswinkels erfolgen. 
Mittels einer Pedalwertgrenze kann zwischen Zug- und 
Schubphasen unterschieden werden und entsprechend eine 
Einkuppelstrategie fiir die Zugphase oder eine Zugphase ge- 35 
wahlt werden. In Schubphasen kann wie bei einer Schub- 
riickschaltung eingekuppelt werden, in Zugphasen kann wie 
bei einer Zugriickschaltung eingekuppelt werden. 

[0079] Bei einer Erkennung einer Fahrt eines Kraftfahr- 
zeuges in der Ebene oder bei einer Bergabfahrt oder einer 40 
Bei^auffahrt kann zwischen Fahrsituationen mit ofifener 
Kupplung Oder geschlossener Kupplung unterschieden wer- 
den. 

[0080] Bei offener Kupplung kann eine Fahrt in der Ebene 
angenommen werden, wenn die Abnahme der Geschwin- 45 
digkeit des Fahrzeuges innerhalb einer vorgebbaren Rate 
liegt und/oder die zeitliche Funktion der Abnahme der Ge- 
schwindigkeit innerhalb einer vorgebbaren Bandbreite liegt. 

Fiir den Fall, daB die Abnahme der Geschwindigkeit deut- 
lich stoker ist oder der zeitliche Verlauf eine deutlich gro- so 
Bere Abnahme zeigt, kann auf eine Beigauffahrt geschlos- 
sen werden. Fur den FaU, daB die Abnahme der Geschwin- 
digkeit deutlich geringer ist, null ist oder gar die Geschwin- 
digkeit sich erhoht oder der zeitliche Verlauf eine deutlich 
geringere Abnahme oder eine Zunahme zeigt, kann auf eine 55 
Bergabfahrt geschlossen werden. 

[0081] Bei geschlossener Kupplung kann bei betatigtem 
Gaspedal und bei einem eingelegten Gang im Getriebe an- 
hand der Motordrehzahl in Abh^gigkeit des Lasthebels und 
des Gangs beispielsweise die Belastung des Motors abge- 60 
schatzt werden, wobei bei einem Erreichen einer SoUwerte- 
bereichs eine Fahrt in der Ebene angenommen werden kann, 
bei unterschreiten der Motordrehzahl unter diesen Wertebe- 
reich eine Bergauffahrt angenommen werden kann und bei 
Uberschreiten dieses Bereichs eine Bergabfahrt angenom- 65 
men werden kann. 

[0082] Die Fig. 5 zeigt ein Blockschaltbild zur Darstel- 
lung eines erfindungsgemaBen Verfahrens an Hand eines 
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FluBdiagrammes dargestellt. Eine Beschrankung in irgend- 
einer Weise ist dadurch nicht beabsichtigt. Das Verfahren ist 
in Form eines Unterprogrammes in die Steuereinrichtung in- 
tegriert und wird periodisch aufgerufen und abgearbeitet. 
[0083] Nach Aufruf des Unterprogrammes in Block 400 
wird in Block 401 abgefragt, ob das Gaspedal um einen 
Winkel groBer als beispielsweise 5® betatigt ist und ob eine 
Betriebsbremse nicht betatigt ist. Werden beide Fragen in 
Block 401 mit ja beantwortet, wird ein so genanntes Hi- 
story-Bit = 1 in Block 402 gesetzt. Andemfalls, wenn eine 
der beiden Fragen mit nein beantwortet wird, wird in Block 
403 abgefragt, ob die Betriebsbremse betatigt wurde. Falls 
ja, wird in Block 404 das History-Bit = 0 gesetzt, falls nein, 
erfolgt keine Aktion in Block 405. AnschlieBend wird in 
Block 406 abgefragt, ob der Pedalwinkel kleiner/gleich 5° 
ist, und ob keine Betriebsbremse betatigt ist und ob das Hi- 
story-Bit = 1 ist. Falls eine der Fragen mit nein beantwortet 
wird, wird ein so genanntes Segel-Bit = 0 in Block 410 ge- 
setzt. Werden alle drei Fragen bejaht, wird bei Block 407 
weiter gefragl, ob der Segelmodus erlaubt ist, was beispiels- 
weise an Hand einer gespeicherten Thbelle oder Kennlinie 
SKL = Applikationstabelle oder Kennlinie, wie Schaltkenn- 
linie, uberpruft wird, wie weiter oben bereits ausgefiihrt. Ist 
der Segelmodus erlaubt, wird das Segel-Bit = 1 in Block 408 
gesetzt, andemfalls, wenn uber die Applikationstabelle oder 
die Kennlinie kein Segeln erlaubt ist, bleibt das Segel-Bit 
unverandert gemaB Block 409. AnschlieBend wird in Block 
411 abgefragt, ob der Segelmodus entsprechend der Appli- 
kationstabelle Oder der Kennlinie verboten ist, oder ob der 1 . 
Gang oder der Riickwartsgang R oder ein 2. Gang eingelegt 
ist und sich das Fahrzeug im 2. Gang im Zustand des Anfah- 
rens oder des Anschleppens befindet. Wird eine der Fragen 
gemaB Block 411 mil ja beantwortet, wird das Segel-Bit = 0 
in Block 412 gesetzt, andemfalls bleibt das Segel-Bit unver- 
andert in Block 413. Das Ergebnis des Unterprogrammes 
gemaB Block 414 ist das Segel-Bit. Ist es 1, kann der Segel- 
modus gestartet werden, d. h. die Kupplungsvorrichtung 
wird gedffnet, und ist es 0, so kann das Segeln nicht einge- 
leitel werden, wenn eine entsprechende Anforderung 
kommt, die Kupplung bleibt somit geschlossen. 

[0084] Die mil der Anmeldung eingereichten Patentan- 
spruche sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fiir die 
Erzielung weitergehenden Patentschulzes. Die Anmelderin 
beh^t sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung 
und/oder Zeichnungen offenbarte Merkmalskombination zu 
beanspruchen. 

[0085] In Unteranspriichen verwendete Ruckbeziehungen 
weisen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes des 
Hauptanspmches durch die Merkmaledes jeweiligen Unter- 
anspmches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzie- 
lung eines selbstandigen, gegenstandlichen Schulzes ftir die 
Merkmalskombinationen der riickbezogenen Unteranspru- 
che zu verstehen. 

[0086] Da die Gegenstmde der Unteranspriiche im Hin- 
blick auf den Stand der Technik am Prioritatstag eigene und 
unabhangige Erfindungen bilden kdnnen, behall die Anmel- 
derin sich vor, sie zum Gegenstand unabhangiger Anspni- 
che Oder Teilungserkl^ngen zu machen. Sie kdnnen wei- 
terhin auch selbstandige Erfindungen enthalten, die eine von 
den Gegenstmden der vorheigehenden Unteranspriiche un- 
abhangige Gestaltung aufweisen. 

[0087] Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Ein- 
schrankung der Erfindung zu verstehen. Vielmehr sind im 
Rahmen der vorliegenden Offenbamng zahlreiche Abmde- 
mngen und Modifikationen mdglich, insbesondere solche 
Varianten, Elemente und Kombinationen und/oder Materia- 
lien, die zum Beispiel durch Kom bination oder Ab wandlung 
von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
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schreibung und Ausfuhrungsformen sowie den Anspriichen 
beschriebenen und in den Zeichnungen enthaltenen Merk- 
malen bzw. Elementen oder Verfahrensschritten fiir den 
Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe ent- 
nehmbar sind und durch kombinierbare Merkmale zu einem 5 
neuen Gegenstand oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. 
Verfahrensschrittfolgen fiihren, auch soweit sie Herstell-, 
Prlif- und Arbeitsverfahren betreffen. 

Patentanspriiche lo 

1. Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuge mit automati- 

sierter Kupplungsvorrichtung, einem ansteuerbaren 
Motor mit einer Molorsteuerungsvorrichtung, vorzugs- 
weise einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe 15 
und zumindest einer elektronischen Steuereinrichtung 
zum Ansteuern des Getriebes und der Kupplungsvor- 
richtung, bei dem eine eine Geschwindigkeit des Kraft- 
fahrzeugs zumindest reprSsentierende GroBe, eine Be- 
tatigung einer Bremse und/oder eines Energie- oder 20 
Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und ein Zustand 
des Motors detektiert werden und im Fall, dafi weder 
das Bremspedal noch das Kraftstoffzufuhrbemessungs- 
glied bei laufendem Motor und einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit groBer als ein Grenzwert als Betatigt er- 25 
kannt wird, die Kupplung geofifnet wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei einer Bremsenbelatigung und/ 
Oder einer Betatigung des Kraftstoffbemessungsglieds 
die Kupplung geschlossen wird, wobei vor dem Schlie- 
Ben der Kupplung zur Beendigung eines Segelmodus 30 
die Drehzahl der Antriebswelle des Getriebes oder eine 
entsprechende diese Drehzahl reprasentierende GroBe 
detektiert wird und die Motordrehzahl so geregelt wird, 
daB die beiden Drehzahlen ubereinstimmen bzw. ein- 
ander angeglichen werden. 35 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Motordrehzahl durch eine Drehzahl vor- 
gabe an die Motorsteuerungsvorrichtung an die Dreh- 
zahl der Antriebswelle des Getriebes angeglichen wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 40 
net, daB die Drehzahlvorgabe durch die Steuereinrich- 
tung an die Motorsteuerungsvorrichtung erfolgt und 
diese durch gezielte Kraftstoffzufuhr des Motors die 
Motordrehzahl an die Drehzahlvorgabe angleicht. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 45 
net, daB die Motordrehzahl durch einen Motormomen- 
teneingriff an die Drehzahl der Antriebswelle angegli- 
chen wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Motormomentenvorgabe durch die Steu- 50 
ereinrichtung an die Motorsteuerungsvorrichtung er- 
folgt und diese anhand der Vorgabe ein entsprechendes 
Motormoment einstellt, wobei die Vorgabe derart zeit- 
lich ver^dert wird, daB die Motordrehzahl an die An- 
triebswellendrehzahl des Getriebes angeglichen wird. 55 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Kupplung nach dem 
Angleichen der Motordrehzahl an die Drehzahl der An- 
triebswelle geschlossen wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 60 
durch gekennzeichnet, daB begonnen wird die Kupp- 
lung nach dem Angleichen der Motordrehzahl an die 
Drehzahl der Antriebswelle zu schlieBen. 

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kupplung mit maximaler Geschwin- 65 
digkeit geschlossen wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Drehzahlunterschied zwischen der 
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Motordrehzahl und der Drehzahl der Antriebswelle im 
Bereich von 5 % oder 50 1/min als Angleich angesehen 
werden kann. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Drehzahlunterschied abhangig von einem 
Drehzahlgradienten der Motordrehzahl ist, 

11. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Angleich erst als erreicht ange- 
sehen wird, wenn der Wert der Motordrehzahl mit dem 
Wert der Antriebswellendrehzahl Ubereinstimnit oder 
diese iibersteigt. 

12. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB nach dem Einkuppeln das indizierte Drehmo- 
ment des Motors, mit dem der Molormomenteneingriff 
durchgefuhrt wurde, durch Emiedrigung der Energie- 
bzw. Kraftstoffzufuhr zum Motor abgebaut wird. 

13. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch geikennzeichnet, daB bei einem Betatigen einer 
Bremse ein schlieBen der Kupplung bereits vor Errei- 
chen der Drehzahlgleichheit erfolgt. 

14. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei einem Betatigen des 
Kraftstoffbemessungsglieds ein SchlieBen der Kupp^ 
lung erst bei oder nach Erreichen der Drehzahlgleich- 
heit erfolgt. 

15. Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuge mit automati- 
sierter Kupplungsvorrichtung, einem ansteuerbaren 
Motor mit einer Molorsteuerungsvorrichtung, vorzugs- 
weise einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe 
und zumindest einer elektronischen Steuereinrichtung 
zum Ansteuern des Getriebes und der Kupplungsvor- 
richtung, bei dem eine eine Geschwindigkeit des Kraft- 
fahrzeugs zumindest repr^entierende GroBe, eine Be- 
tatigung einer Bremse und/oder eines Energie- oder 
Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und ein Zustand 
des Motors detektiert werden und im Fall, daB weder 
das Bremspedal noch das Kraftstoffzufuhrbemessungs- 
glied bei laufendem Motor und einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit groBer als ein Grenzwert als Betatigt er- 
kannt wird, die Kupplung gedffhet wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Kupplung bei einer Bremsenbe- 
tatigung unmittelb^ begonnen wird zu schlieBen. 

16. Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuge mit automati- 
sierter Kupplungsvorrichtung, einem ansteuerbaren 
Motor mit einer Molorsteuerungsvorrichtung, vorzugs- 
weise einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe 
und zumindest einer elektronischen Steuereinrichtung 
zum Ansteuern des Getriebes und der Kupplungsvor- 
richtung, bei dem eine eine Geschwindigkeit des Kraft- 
fahrzeugs zumindest repr^entierende GroBe, eine Be- 
tatigung einer Bremse und/oder eines Energie- oder 
Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und ein Zustand 
des Motors detektiert werden und im Fall, daB weder 
das Bremspedal noch das Krafts toffzufuhrbemessungs- 
glied bei laufendem Motor und einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit groBer als ein Grenzwert als Betatigt er- 
kannt wird, die Kupplung gepffnet wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei geoffneter Kupplung der Neu- 
tralgang N des Getriebes eingelegt wird. 

17. Steuerverfahren nach Anspruch 16, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass nach dem Einlegen des Neutralgan- 
ges ein Volumenausgleich einer Hydraulikflussigkeit in 
einer hydraulischen Strecke durchfuhrbar wird. 

18. Verfahren nach Anspruch 16 oder 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Kupplung wahrend des \blu- 
menausgleichs fur einen einstellbaren Zeitraum ge- 
schlossen bleibt, 

19. Verfahren nach Anspruch 16 oder 17, dadurch ge- 
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kennzeichnet, daB der im Getriebe eingelegte Gang 
Oder die im Getriebe eingelegte tJbersetzung in einem 
Speicher der Steuereinheit gespeichert wird. 

20. Verfahren nach Anspruch 16, 17 Oder 19. dadurch 
gekennzeichnet, daB nach dem Offnen der Kupplung 5 
der Gang oder die tJbersetzung wieder eingelegt wird, 
der/die vor dera Neutralgang N im Getriebe eingelegt 
war. 

21. Verfahren nach Anspruch 16 oder 17, dadurch ge> 
kennzeichnet, daB der Volumenausgleich erst nach ei- lo 
nem vorwahlbaren 2^itraum nach dera SchlieBen der 
Kupplung durchgefiihrt wird. 

22. Verfahren nach Anspruch 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Neutralgang oder ein hoherer Gang 
eingelegt wird, wenn sich bei bereits gedffneter Kupp- 15 
lung die Fahrzeuggegschwindigkeit erhoht. 

23. Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuge mil automati- 
sierter Kupplungsvorrichtung, einem ansteuerbaren 
Motor mil einer Motorsteuerungsvorrichtung, vorzugs- 
weise einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe 20 
und zumindest einer elektronischen Steuereinrichtung 
zum Ansteuem des Getriebes und der Kupplungsvor- 
richtung, bei dem eine eine Geschwindigkeit des Kraft- 
fahrzeugs zumindest reprasentierende GroBe, eine Be- 
tatigung einer Bremse und/oder eines Eneigie- oder 25 
Kraftstoffeufuhrbemessungsgliedes und ein Zustand 
des Motors detektiert werden und im Fall, daB weder 
das Bremspedal noch das KraftstoflEzufuhrbemessungs- 
glied bei laufendem Motor und einer Fahrzeugge- 
schwindigkeit groBer als ein Grenzwert als Betatigt er- 30 
kannt wird, die Kupplung geoffhet wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Offnen der Kupplung verhindert 
wird, wenn ein Bedarf nach voraussichtlicher Verzoge- 
rung des Kraftfahrzeugs erkennbar ist. 

24. Steuerverfahren nach Anspruch 23, dadurch ge- 35 
kennzeichnet, dass der Bedarf durch eine Bergabfahrt 
erkannt wird. 

25. Steuerverfahren nach Anspruch 23, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Bedarf durch eine schnellen 
Rucknahme des Eneigie- oder Kraftstoffeufiihrbemes- 40 
sungsgliedes erkannt wird. 

26. Steuerverfahren nach Anspruch 25, dadurch ge- 

kennzeichnet, dass eine Rucknahme des Eneigie- oder 
Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes innerhalb eines 
Zeitintervalls kleiner 0,2 Sekunden erfolgl. 45 

27. Steuerverfahren nach Anspruch 23, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Bedarf durch eine sportliche 
Fahrweise des Fahrers oder das Anw^len eines Sport- 
programras erkannt wird. 
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